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(57) Zusammenfassung: Der rohrenartige, hohle, feste Fahrwegtrager dient vorzugsweise dem Bahngleisunterbau und besteht 
aus miteinander verbundenen, statisch begrenzten Bauteillangen in Form von Langstragern (1). Die Langstrager (1) sind einteilige 
Betonformteile, die im Querschnitt eine auf der Spitze stehende Dreiecksform oder Trapezform, aufweisen, wobei die nach unten 
uiriscndcn Dreiccks- oder Trape/.schi.nikel (2 > Viinagcniichcii fUr eirieii rialiirlichcti ixjer kOnsllich crrichlclcn Baiigrnnd Widen. Die 
Betonformteile (1) sind mit einer symmetrisch angeordneien Rohrc < 3 ) eiurchzogen, die obere Flache (5) ist konkav aufgewolbt und 
besitzt abschnittsweise schwellenartige Ausbuchtungen (7). 
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Rohrenar tiger , hohler, fester Fahrwegtrager 

5 

[Beschreibung] 

Die Erfindung betrifft einen rohrenartigen, hohlen, festen 
Fahrwegtrager mit einem Funktionsteil, vorzugsweise fur den 
Stralienbau und Bahngleisunterbau, der aus bewahrtem Spann- 
10 oder Faserbeton oder anderen Materialien, in Form eines 

Langstragers als Fahrwegtrager mit statisch begrenzter Lange 
bestehend aus nur einer Rohre, im Beton-Schleuderverf ahren 
hergestellt ist. 

[Stand der Technik] 

15 Bekannt sind Bahngleisunterbauten aus Sandschichten und 

Schottersteinen in denen oberkantenbiindig Schwellen einge- 
legt sind. 

Bekannt sind auch Bahngleisunterbauten aus Betonplatten, die 
autobahnahnlichen Charakter haben. 

20 Der Nachteil der Bahngleisunterbauten aus Sandschichten und 
Schottersteinen besteht darin, dass die Sandschichten durch 
Regenwassereinwirkungen sich senken, und demzufolge die 
Schottersteine nachsacken. Dieses hat zur Folge, dass der 
Bahngleisunterbau mit hohen Kosten stetig nachgekof f ert 

25 werden muss, urn die Fahrsicherheit mit geraden Gleisen zu 

garantieren, weil durch das Absacken des Unterbaues auch die 
Schienen sich senken. 

Ferner sind die Herstellungskosten fur einen aus Sandschich- 
ten und Schottersteinen erbauten Bahngleisunterbau hoher, 
30 als aus einem industriell vorgef ertigten Bahngleisunterbau. 
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Der Nachteil der Bahngleisunterbauten aus Betonplatten 
besteht darin, dass die Betonplatten wohl nur ebenerdig 
verlegt werden k6nnen, und ein hoher Materialeinsatz erfor- 
derlich ist, urn gewisse Bauhohen (Starken der Betonplatten) 
5 zu erreichen, damit eine hone Biegesteif igkeit fur die 
Fahrsicherheit garantiert werden kann. 

Aus der DE 199 19 703 C2 ist ein Fahrweg, insbesondere fur 
einen Transrapid beschrieben, in dem ein rohrenf ormiger 
Spannbeton- Langstrager integriert ist. 
10 Nachteilig an dieser Konstruktion ist, dass der Fahrweg 

mehrteilig ausgefiihrt ist, der hohle Langskorper lediglich 
einer Auf standerung dient und zusatzlich ein Unterbau erfor- 
derlich ist, der mit dem hohlen Langskorper fest verankert 
sein muss. 

15 SchlieJilich beschreibt die Erf indungsschrift DE 202 20 631 
Ul einen kompletten Fahrweg fur spurgefuhrte Fahrzeuge, 
bestehend aus zwei miteinander verbundenen Bauteilen, nam- 
lich einem Grundtrager aus Stahl- oder Spannbeton mit einer 
ebenen Oberflache und einer relativ schweren und materialin- 

20 tensiven Fahrbahnplatte aus Stahl. Dieser Fahrweg ist vor- 
zugsweise zum Befahren mit herk5mmlichen Technologien der 
Magnet schwebetechnik gedacht. Der Fahrweg weist eine Drei- 
ecksform mit nach unten weisender Spitze auf, die zur 
Verankerung im Erdreich dienen soil. 

25 Der Nachteil dieser Losung besteht darin, dass die Fahrbahn- 
platte in einem ausreichenden Abstand iiber der Erde angeord- 
net sein muss, um sie mit Magnetschwebetechnik befahren zu 
konnen und um ein Verdrecken der Statoren durch Erde etc. 
auszuschlieften. Der Grundtrager kann deshalb nur zum Teil in 

30 den Erdboden eingelassen sein, was eine stabilisierende 

Wirkung der nach unten weisenden Dreiecksschenkel teilweise 
aufhebt, weil der Schwerpunkt des Grundtragers mit der 
Fahrbahnplatte sehr weit iiber der Erdoberf lache liegt. 
2 
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[Aufgabe der Erfindung] 

Aufgabe der Erfindung ist es, einen rohrenartigen, hohlen, 
festen Fahrwegtrager, vorzugsweise fur den Strafienbau und 
Bahngleisunterbau aus Bauteilen zu schaffen, die einen 
5 bedeutend geringeren Materialeinsatz bei einer einfachen 
Konstruktion erfordern, eine hohe Biegesteif igkeit gewahr- 
leisten und Witterungseinf liissen wie Wasser und Eis stand- 
halten. Ferner sollen die Bauzeit, Herstellungs- und War- 
tungskosten eines aus diesen Bauteilen aufgebauten Fahrweg- 
10 tragers deutlich geringer sein und die Verlegung von Fahrwe- 
gen in Problemgebieten erleichtert werden. 

Die Aufgabe wird mit den Merkmalen des 1. Patentanspruchs 
gelost. Vorteilhafte Weiterentwicklungen und Ausgestaltungen 
15 sind Gegenstand der Unteranspruche . 

Der rohrenartige, hohle, feste Fahrwegtrager, der dem 
Straflenbau und Bahngleisunterbau dient, besteht aus 
miteinander verbundenen Langstragern in statisch begrenzten 
Bauteillangen . 

20 Die Langstrager sind einteilige Formteile, die vorzugsweise 
aus bewahrtem Spann- Oder Faserbeton im Beton-Schleuderver- 
fahren hergestellt sind. Diese Betonf ormteile besitzen eine, 
im Querschnitt gesehen, auf der Spitze stehende Dreiecks- 
oder Trapezf orm, wobei bei der Trapezform die kiirzere der 

25 parallelen Seiten nach unten weist. 

Die obere Dreieckskante oder die langere der parallelen 
Trapezseiten bildet die Auflage fiir einen Fahrweg. 

Die Ecken, der im Querschnitt gebildeten geometrischen 
Formen sind vorteilhaft und herstellungsbedingt abgerundet 
30 und im Zentrum der Dreiecks- oder Trapezform ist ein kreis- 
formiger Hohlraum angeordnet. 

3 
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Die nach unten weisenden Dreiecks- oder Trapezschenkel 
bilden die Auf lagef lachen fur einen nattirlichen oder kiinst- 
lich errichteten Baugrund. Unter kiinstlich errichteten 
Baugrund ist z. B. auch eine Auf standerung zu verstehen, die 
5 z. B. der Uberbruckung von StraBen oder Fliissen dient . 

Die Betonformteile sind zweckmafiigerweise und auch herstel- 
lungsbedingt von einer symmetrisch angeordneten Rohre durch- 
zogen. 

Der Vorteil einer solchen Anordnung besteht in der sicheren 
10 und Material sparenden Verankerung in einem Baugrund, ohne 
dass besondere zusatzliche Sand- und Schotterbettungen 
notwendig sind. 

Die obere Kante des Dreiecks oder des Trapezes, die die 
Auflage fur einen Fahrweg bildet, ist konvex aufgewolbt 

15 damit Regenwasser problemlos abfliefien kann. 

Fur das Befestigen von Eisenbahnschienen oder auch besonde- 
ren Schienen fur die Magnetschwebetechnik (wie in der DE 10 
2004 014 413 B4 beschrieben) sind auf der abgerundeten 
Oberflache der Betonformteile abschnittsweise und schwellen- 

20 artig Ausbuchtungen angeformt. In der Ausfiihrung der Beton- 
formteile als Strafienelemente ist die Oberflache ohne Aus- 
buchtungen und nur leicht ballig ausgefiihrt. 

Der industriell vorgef ertigte rohrenartige Fahrwegtrager 
tritt als Bahngleisunterbau an die Stelle eines Bahngleisun- 
25 terbaues aus Sand, Schottersteinen, Schwellen, oder Beton- 
platten. Die Schienen werden auf dem rohrenartigen Strafien- 
bau und Bahngleisunterbau befestigt. 

Das Spann- oder Faserbeton Schleuderverf ahren bietet bausta- 
tisch gesehen die vierfache Festigkeit gegenuber Vollbeton- 
30 tragern. 

Das Eigengewicht bei gleicher Festigkeit ist ca. 30 % nied- 
riger, was erheblich zur Kostensenkung beitragt. 

4 
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[Beispiele] 

An Hand von Zeichnungen werden der Aufbau und die Wirkungs- 
weise der Erfindung naher erlautert. 
Es zeigen: 

5 Fig. 1 eine Schnittdarstellung eines rohrenartigen Bahn- 

gleisunterbaues mit Ausbuchtungen in der oberen Au- 
ilenpartie. 

Fig. 2 eine Perspektiv-Darstellung des rohrenartigen Bahn- 
gleisunterbaues gemafi Fig. 1. 

10 

In einer Schnittdarstellung, Schnitt A - A nach Fig. 2, 
zeigt Fig. 1 einen rohrenartigen, hohlen, festen Spann- oder 
Faserbeton- Langstrager 1 als einteiliges Betonf ormteil fur 
einen Bahngleisunterbau, der sowohl ebenerdig in den Erdbo- 
15 den eingelassen als auch auf gestandert verlegt werden kann. 
Mehrere Betonf ormteile 1 bilden, miteinander verbunden eine 
Fahrbahn. 

Die Langstrager 1 weisen im Querschnitt eine auf der Spitze 
stehende Dreiecksf orm auf. Die nach unten weisenden Drei- 
20 ecksschenkel 2 bilden die Auf lagef lachen fur einen naturli- 
chen oder kunstlich errichteten Untergrund. Aufierdem sind 
die Betonformteile 1 herstellungsbedingt mit einer symmet- 
risch angeordneten Rohre 3 durchzogen. 

Die Ecken 4, der im Querschnitt dargestellten Dreiecksf orm, 
25 sind vorteilhaf terweise abgerundet. 

Die obere Kante 5 des Dreiecks, die die Auflage fur einen 
Fahrweg bildet ist konvex aufgewolbt, damit diese durch 
Witterungseinflusse wie Wasser und Eis nicht beeintrachtigt 
werden kann. 



5 
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Fur das Befestigen von Schienen 6 oder dergleichen sind auf 
der Fahrbahnf lache 5 abschnittsweise und schwellenartig 
Ausbuchtungen 7 angef ormt . 

Die auf den Schwellen 7 verlegten Schienen 6, bestehen in 
5 dieser vorteilhaften Ausfuhrung aus einem stabilen Doppel-T- 
Profil mit einer senkrechten Traverse 8, wobei das obere T- 
Profil zwei fliigelartige Ausleger 9 bildet, die auBer dem 
Befahren mit einem StraBenrad das Befahren mit Magnet schwe- 
betechnik 11 zulassen, und wobei oben in der Schienenmitte 
10 langs der Schiene 6 ein Gleiskopf 10 aufgewolbt ist, der 

durch die Traverse 8 gestiitzt ist und zum Befahren mit einem 
Spurkranzrad 12 dient. 

Der Bahngleisunterbau 1 wird stuckweise in einer - speziell 
der AuBenkontur 2, 4, 5, 7 vorgegebenen Form - angef ertigten 
15 Bauform im Beton-Schleuderverf ahren hergestellt. 

Mit der Formgebung des Betonf ormteils 1 und dem Schleuderef- 
fekt wird das statisch berechnete und gewollte Quersc.hnitt- 
profil erzielt. 

Durch den Schleuderef f ekt gelangt vermehrt Betonmasse in die 
20 Auswolbungen 7 der Bauform, die dem starksten Belastungs- 
druck standhalten miissen. 

So sind z.B. die oberen AuBenpartien 5, 7 an dem Bahngleis- 
unterbau 1 besonders stark ausgelegt, weil dort die Schie- 
nen- und Fahrzeuglast aufliegt. 

25 Fur den StraBenbau kann das Betonf ormteil 1 ohne Auswolbun- 
gen 7 gefertigt werden, wobei die obere Flache 5 des Form- 
teils 1 nur eine geringe Aufwolbung besitzt. 

Fig. 2 zeigt in einer perspektivischen Darstellung den 
rohrenartigen, hohlen, festen Spann- oder Faserbeton- 
30 Langstrager 1 als Bahngleisunterbau, gemaft dem Querschnitt- 
profil A - A des Betonf ormteils 1 nach Fig. 1. 
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Dieses Querschnittprof il zeigt, dass zwischen den schwellen- 
artigen Auswolbungen 7 in der oberen AuBenpartie 5 das 
Bauteil 1 abschnittsweise rohrartig abgerundet ist. 



7 
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[Bezugszeichenliste] 

1 Faserbeton- Langstrager, Betonf ormteil 

2 nach unten weisende Dreiecks- oder Trapezschenkel 

3 Rohre 

4 abgerundete Ecken 

5 Fahrbahnflache 

6 Schienen 

7 schwellenartige Ausbuchtungen 

8 Traverse 

9 fliigelartige Ausleger 

10 Gleiskopf 

11 Magnetschwebetechnik 

12 Spurkranzrad 
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[ Pa tentanspriiche ] 

1. Rdhrenartiger, hohler, fester Fahrwegtrager, vorzugs- 
weise fur den StraBenbau und Bahngleisunterbau, beste- 
hend aus miteinander verbundenen, statisch begrenzten 
Bauteillangen in Form von Langstragern (1) dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die Langstrager (1) einteilige Be- 
tonformteile sind, die im Querschnitt eine auf der 
Spitze stehende Dreiecksf orm Oder Trapezform, bei der 
die kiirzere der parallelen Seiten nach unten weist, 
aufweisen, wobei die nach unten weisenden Dreiecks- o- 
der Trapezschenkel (2) Auf lagef lachen fur einen natiir- 
lichen oder kunstlich errichteten Baugrund bilden, und 
die Betonformteile (1) mit einer symmetrisch angeordne- 
ten R5hre (3) durchzogen sind. 

2. Fahrwegtrager nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 

dass die Ecken (4), der im Querschnitt dargestellten 
Dreiecks- oder Trapezform, abgerundet sind. 

3. Fahrwegtrager nach Anspruch 1 und 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass mindestens die obere Kante (5) des Drei- 
ecks oder Trapezes, die die Fahrbahnf lache (5) bildet, 
konvex aufgewolbt ist. 

4. Fahrwegtrager nach Anspruch 1 bis 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass auf der Fahrbahnf lache (5) abschnitts- 
weise schwellenartig Ausbuchtungen (7) angeformt sind. 
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5. Fahrwegtrager nach den vorangegangenen Anspriichen, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Seiten der Auflagefla- 
chen (2) konkav gewolbt sind. 

6. Fahrwegtrager nach den vorangegangenen Anspriichen, da- 
durch gekennzeichnet, dass der rohrenartige, hohle, 
feste Fahrwegtrager (1) aus bewahrtem Spann- oder Fa- 
serbeton oder ahnlichen Materialien einstiickig im Be- 
ton-Schleuderverfahren hergestellt ist. 

7. Fahrwegtrager nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 

dass auf den schwellenartigen Ausbuchtungen (7) ein o- 
der mehrere Funktionsteile (6) montiert sind. 

8. Fahrwegtrager nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, 

dass die Funktionsteile Schienen (6) sind, die aus ei- 
nem stabilen Doppel- T- Profil mit einer senkrechten 
Traverse (8) bestehen, wobei das obere T- Profil zwei 
fliigelartige Ausleger (9) bildet, die auBer dem Befah- 
ren mit einem Straftenrad das Befahren mit Magnetschwe- 
betechnik (11) zulassen, und wobei oben in der Schie- 
nenmitte langs der Schiene (6) ein Gleiskopf (10) auf- 
gewolbt ist, der durch die Traverse (8) gestutzt ist 
und zum Befahren mit einem Spurkranzrad (12) dient. 
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® Verkehrs system 

© Die Erfindung betrifft ein neues Verkehrssystem, wel- 
ches auf einer ebenfalls neuen Fahrbahn und einem ent- 
sprechenden Fahrzeug basiert. Es vermeidet die Nachtei- 
le der Eisenbahn oder der sonstigen Verkehrssysteme, Es 
wird vorgeschlagen, eine Fahrbahn im Querschnitt U-for- 
mig auszugestalten. Die Fahrzeuge ihrerseits sind mit 
seitlichen Stutzeinrichtungen ausgestattet, die es erlau- 
ben, daft sich diese an den Seitenwanden abstutzen. 
Durch den Einsatz von Doppelfahrwerken ist es moglich, 
auf der Fahrbahn verschiedene Antriebseinheiten einzu 
setzen, die fur den speziellen Anwendungszweck opti- 
miertsind. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verkehrssystem, welches 
aus einem Fahrzeug besteht, welches sich auf einer Fahr- 
bahn abgcstiitzt bcwcgt. Die Erfindung betrifft auch ein 5 
Fahrzeug beziehungsweise die hierfur notwendige Fahr- 

[0002] Im Verlauf der Geschichte sind eine Vielzahl unter- 
schiedlicher Verkehrssysteme bekannt geworden. Es sei hier 
nur beispielhaft verwiesen auf das Auto, welches auf der 10 
StraBc bcwcgt wird, die Eisenbahn, die auf Schicncnwcgcn 
bewegt wird oder die Magnetschwebebahn, die insbeson- 
dere als Transrapid bekannt ist. 

[0003] Im Laufe der Zeit hat es sich herausgebildet, daB 
die verschiedenen Verkehrssysteme fiir verschiedene An- t5 
wendungszweeke gul geeignel oder nur vvenig geeignel ist. 
Die Vcrwcndung des Autos fur Kurzstrcckcn bis ca. 100 km 
ist imllinblick auf Komfortabilitat und Schnelligkeit die be- 
vorzugle Wahl, Die liisenbahn niLiB inzwischen auch im 
Kurzstreckenbereich (ca. 300 km) die Konkurrenz des Flug- 20 
zeuges furchlen, wobei die liisenbahn insbesondere unter ei- 
nem immensen Flachenverbrauch, insbesondere in den Bal- 
lungszcntrcn Icidct. Des Wcitcrcn ist zu bcachtcn, daB gum- 
mibereifte Fahrzeuge im Prinzip jeden beliebigen Punkt er- 
rcicben konncn, da diese vun einem Schienensysleni, wie es 25 
die Eisenbahn kennt, unabhangig sind. Gleichzeitig erlaubt 
die StraBe einen sehr vielfaltigen Verkehrsstrom, wohinge- 
gen die Eisenbahn, aufgrund ihrer Struktur und ihres Auf- 
baus, diese Vielzahl nicht zur Verfiigung stellen kann. Die 
Eisenbahn besticht aber im Ilinblick auf die okologische Bi- 30 
lanz, da das Abrollen der Melallaulrader aul nictallenen 
Schienen mit weniger Reibung und somit mit weniger Ver- 
lusten verbunden ist, wie der Betrieb eines Autos. 
[0004] Die vorliegende Hrltndung hal es sich zur Aufgabe 
gemacht, ein Verkehrssystem wie auch die Komponenten 35 
des Verkehrssystems, namlich die Fahrbahn und auch die 
Fahrzeuge zur Verfiigung zu stellen. ilainii im Frgebuis ein 
Verkehrssystem erreicht wird, welches die Vorteile der be- 
kannten Verkehrssysteme kombiniert und die den bekannten 
Systemen immanenten Nachteile vermeidet. 40 
[0005] Im Ergebnis schlagt die Erfindung ein neuartiges 
Verkehrssystem vor, welches insbesondere eine neu ausge- 
bildete Fahrbahn, wie auch ein fur den Einsatz auf dieser 
Fahrbahn geeignetes Fahrzeug betrifft. Dabei ist die Erfin- 
dung nicht nur im Sinne des Verkehrssystemes zu betrach- 45 
ten, sondern umfaBt eigenstandig auch die neuartige Ausbil- 
dung der Fahrbahn wie auch der Fahrzeuge. 
[0006] Zur Losung der Erfindung wird eine Fahrbahn vor- 
geschlagen, welche ein Bodenteil aufweisl, die /.ur Abstiil- 
zung der sich auf der Fahrbahn bewegenden Fahrzeuge 50 
dient, wobei die Fahrbahn im Querschnitt U-formig ausge- 
bildet ist, wobei seitlich neben dem Bodenteil Seitenwande 
langs des Bodenteiles angeordnet sind. Die erfindungsge- 
maBe Ausbildung der Fahrbahn erlaubt, daB ein Fahrzeug, 
welches auf dieser rinncnarligen Fahrbahn bewegt wird. ge- 55 
genuber dem anderen Verkehr abgetrennt ist. Durch eine 
solche Ausgestaltung wird eine hohe Betriebssicherheit und 
eine geringe Unfallgefahr erreicht. Natiirlich weist die Fahr- 
bahn fiir Ein- und Ausfahrtcn, Wcichcn und dcrglcichcn cnt- 
sprechende Ausnehmungen in den Seitenwanden auf. 60 
[0007] In einer bevorzugten Ausgestaltung der Erfindung 
ist vorgesehen, daB die Seitenwande auch zur Abstiitzung 
des Fahrzeuges dienen. Insbesondere die Abstiitzung des 
sich bewegenden Fahrzeuges wird durch diese Ausgestal- 
tung verbesscrt. Durch die Abstiitzung crfahrt das bewegtc 65 
Fahrzeug eine Fuhrung an den Seitenwanden durch die es 
moglich ist, cine hohere Sicherheit bei gegebenenfalls auch 
hohereen Geschwindigkeiten zu erreichen. Dabei kommt es 



nicht zwingend darauf an, daB das Fahrzeug zum Beispiel 
schienengebunden ausgebildet ist, es ist durchaus moglich, 
das Fahrzeug herkommlich auf Gummireifen gelagert zu be- 
treiben. 

[0008] Altcrnativ ist natiirlich vorgesehen, daB am Boden- 
teil Schienen vorgesehen sind, oder aber, daB das Bodenteil 
die Sekunkdarteile fiir den Betrieb einer Magnetschwebe- 
bahn tragen. Bei einer Magnetschwebebahn ist zu beachten, 
daB aufgrund der abstoBenden Krafte gleichartiger Pole eine 
Lagerung eines Gegenstandes auf einem anderen erreicht 
werden kann. Ublichcrwcise wird hicrbci das Element, wel- 
ches fiir die Ausbildung des magnetischen Feldes in dem be- 
wegten Fahrzeug notwendig ist, als Primarteil bezeichnet. 
Der fest am Boden beziehungsweise an der Fahrbahn ange- 
ordnete Teil wird hierbei Sekundarteil genannt. 
[00091 Die Erfindung erlaubt eine groBe Variabilitat. Es ist 
moglich, auf der Fahrbahn herkommlich mit Gummireifen 
ein Fahrzeug zu betreiben, wobei das Bodenteil hierbei als 
Fahroberfiache dient und/oder die Fahrbahn ist mit einer 
Schiene beziehungsweise mit einem Sekundarteil einer Ma- 
gnetschwebebahn ausgestattet, um gegebenenfalls diese An- 
triebsarten zu unterstiitzen. Im Ergebnis erlaubt die erfin- 
dungsgcmaBc Fahrbahn den Betrieb einer groBen Anzahl 
unterschiedlicher Fahrzeuge beziehungsweise erlaubt prin- 
zipiell auch den liiusat/. von Fahrzcugcn, die den unler- 
schiedlichen Betriebsarten entsprechen, zum Beispiel ein 
entsprechendes Doppelfahrwerk aufweisen. 
[ 00 10] In einer bevorzugten Ausgestaltung ist vorgesehen, 
daB die Fahrbahn abschnittsweise aus ein- oder mehrteiligert 
Betonfertigteilen geschaffen ist. Es ist moglich, die Fahr- 
bahn, die let/tendlich aus rinncnarligen Flcnicnten besteht, 
abschnittsweise aus Betonfertigteilen zu erstellen, die mit 
im Betonbau bekannten Elementen miteinander verbindbar 
sind. Dabei ist es moglich die abschnitlsweisen Rinncn ein- 
stiickig oder mehrtcilig auszubilden. 

[0011 ] In einer bevorzugten Ausbildung der Erlindung isl 
vorgesehen, daB neben der Fahrbahn ein Leitungskanal vor- 
gesehen ist. Dieser Leitungskanal dient zum Beispiel als Re- 
visionsschacht oder als Rettungsschacht, oder aber auch als 
Schacht um Leitungen zum Beispiel fiir Strom, Telefon, Gas 
oder sonstige Pipelines aufzunehmen. 
[0012] Dabei ist es von Vorteil, daB die Bauteile der Fahr- 
bahn und des Leilungskanales baukastenartig aufeinander 
abgestimmt sind, wodurch sich die Erstellung der entspre- 
chenden Fahrbalin deutlich verbilligt. Natiirlich ist vorgese- 
hen, daB auch der Leitungskanal aus Betonfertigteilen gebil- 
det werden kann. Genauso ist es moglich, integrierte Bau- 
teile fiir die Fahrbahn und den Leitungskanal vorzuhalten 
beziehungsweise Bauteile zu schaffen, die so aufeinander 
abgestimmt sind, daB diese zusammenpassen. 
[0013] Insbesondere ist vorgesehen, daB bei doppelspuri- 
gen Fahrbahnen, also bei einer Ausgestaltung, bei welcher 
zwei Fahrbahnen nebeneinander angeordnet sind, zwischen 
den Fahrbahnen der Leitungskanal angeordnet ist. Tn einer 
solchen Ausgestaltung steht der Leitungskanal beiden Fahr- 
bahnen zur Verfiigung, insbesondere weil im Bereich der 
Fahrbahn unter Umstanden Stromleitungen anzuordnen 
sind. Gleichzeitig wird hier durch einen symmetrischen 
Aufbau des Vcrkchrswcges, bestchend aus cincr Autobahn 
und der Fahrbahn wie beschrieben, eine kostengiinstige An- 
ordnung getroffen. 

[0014] Wie bereits erwahnt betrifft die Erfindung nicht nur 
die Ausbildung der Fahrbahn oder das Verkehrssystem als 
Gesamtheit, sondern jeweils auch die einzelnen Elemente 
isolicrt. Insbesondere wird vorgcschlagcn, das Fahrzeug, 
welches aus einem Fahrwerk und einem Aufbau zur Auf- 
nahme von Fracht oder Personen gebildet ist, und wobei 
sich das Fahrzeug iiber das Fahrwerk auf der Fahrbahn ab- 
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stiitzt, mit seitlichen Abstiitzelementen aus/.ustatten, die es 
erlauben, daB sich das insbesondere bewegte Fahrzeug an 
einer an der Fahrbahn vorgesehenen Seitenwand abstiitzt 
beziehungsweise eine Fiihrung erfahrl . 1 )ic A bsl ulzelemente 
erlauben cine hohc Bctricbssichcrhcit, da das Fahrzeug auf 5 
der Fahrbahn gehalten ist. Bei der Realisierung dieses Vor- 
schlages ist es nicht zwingend notwendig auf eine rinnenar- 
tige Fahrbahn zuriickzugreifen, diese Seitenwand kann zum 
Beispiel auch auf der Fahrbahn angeordnet sein, wobei das 
Fahrzeug diese mittig angeordnete Seitenwand ubergreift. 10 
In einer bevorzugten Ausgestaitung der Erfindung ist abcr 
vorgesehen, das Fahrzeug in der rinnenartigen Fahrbahn an- 
zuordnen, da dadurch die Variabilis ties Fahrzeuges deut- 
lich erhoht wird. 

[0015] Die Erfindung schlagt insbesondere den Einsatz ei- 15 
nes oder mehrerer Gummirader vor. Der Einsatz von Gum- 
niiriidcrn ini Slrabenverkehr isl hinliinglieh bekannt. Durch 
die Verwendung des Gummirades als Abstiitzelement bei 
dem erfindungsgemaBen Falirzeug wird ein kostengiinstig, 
effeklives und auch sieheres Bauelemenl /air Verlugung go- '0 
stellt, um eine komfortable und auch sichere Fiihrung des 
Fahrzeuges auf der rinnenartigen beziehungsweise U-formi- 
gen Fahrbahn zu crrcichcn. Prinzipicll ist durch den Einsatz 
von Gummiradern zur seitlichen Abstiitzung auch der Ein- 
sal/, von Schienen nicht niehr nolwentlig, da die horizonlalc 25 
Fiihrung durch die Abstiitzelemente erreicht wird. Dadurch 
ist es moglich das Fahrzeug zum Beispiel mit herkommli- 
chen Reifen auf der Fahrbahnoberflache abzustiitzen und 
trotzdem auf einer verhaltnismaBig engen Fahrbahn mit ho- 
her Geschwindigkeil zu bewegen. Ilieraus resultiert ein ge- 30 
walliger V.aleil der Frlintlung. da bei geringen Plat/ver- 
brauch und verhaltnismaBig einfachem Aufbau doch ein 
schnelles Verkehrsmittel zur Verfugung steht, welches mit 
200 km/h bis 300 km/h bewegbar ist. 

L0016J Neben dem Einsatz des erlindungsgeniaBcn Fahr- 35 
zeuges mit nur einer Antriebsart, namlich zum Beispiel 
Gummiradern, ist es aber im Sinne der Erfindung ebenfalls 
moglich, das Fahrwerk als Doppelfahrwerk auszubilden und 
neben dem Einsatz von Gummiradern auch den Einsatz von 
Metallaufradern, insbesondere auf Schienen, den Einsatz ei- 40 
nes Primarteiles einer Magnetschwebebahn oder den Ein- 
satz anderer Antriebsmittel vorzusehen. Diese erfindungsge- 
maBe Variante erlaubt eine sehr hohe Variabilitat des Ver- 
kehrssystemes. Entsprechend den Umstanden zum Beispiel 
im Bereich von Rangier-, Zusteige- oder Frachtzutadestatio- 45 
nen, kann das Fahrzeug auf Gummiradern gelagert, ahnlich 
wie Flugzeuge auf der Runway, beliebig bewegt und posi- 
fioniert werden. Die nachenvernichtende Anordnung von 
Rangierbahnholcn. wie sie im ( lUlcrvcrkchr oder bei Bahn- 
hofen bekannt ist, enfallt vollstandig. Wird das Fahrzeug auf 50 
die Strecke geschickt, so ist vorgesehen, daB auf der Strecke 
anstelle des mit hoher Reibung und daher mit hohen Verlu- 
sten betriebenen Gummirades umgeschaltet wird auf die 
giinstiger laufenden Metallaufradern, die auf Schienen gela- 
gert sind. ErfindungsgenniB wird auch eingeschlossen, daB 55 
ein Magnetschwebesystem eingesetzt wird, welches noch 
hohere Geschwindigkeiten erlaubt. 

[0017] Die Erfindung betrifft auch ein Verkehrssystem, 
welches aus cincm Fahrzeug und der Fahrbahn, wie vor gc- 
schildert, ausgebildet ist. Das Verkehrssystem laBt hierbei 60 
die spezielle Wahl des Fahrzeuges frei, das bedeutet, die 
Fahrbahn ist so ausgebildet, daB auch mit herkommlichen, 
bekannten Fahrzeugen, wie zum Beispiel Busen, LKW's 
oder Autos die Fahrbahn beniitzt werden kann, wenngleich 
der Einsatz der erfindungsgemaBen Fahrbahn erlaubt, daB 65 
auch die speziell weitergebildeten erfindungsgemaBen Fahr- 
zeuge, insbesondere mit tier seitlichen Abstiitzung hierauf 
betreibbar sind. Daraus resultiert eine sehr hohe Variablitat 



des Verkehrssystem, da es moglich ist, die unterschiedlich- 
sten Fahrzeuge in dem erfindungsgemaBen Verkehrssystem 
zu integrieren, was auch gleichzeitig die Akzeptanz eines 
solchen Verkehrssystems deutlich erhoht. Umgekehrt ist das 
Verkehrssystem so intelligent ausgestattct, daB insbesondere 
der Einsatz von Fahrzeug mit Doppelfahrwerken im An- 
fang- und Endbereich der Fahrbahn, zum Beispiel im Be- 
reich von Zusteigen oder Zuladestationen eine freie Bewe- 
gung des Fahrzeuges auf Gummiradern erlaubt. Dieser, ins- 
besondere bei Flugzeugen bekannte Vorteil wird hier in dem 
erfindungsgemaBen Verkehrssystem intcgricrt, ohnc auf die 
Vorteile der anderen bekannten Verkehrssysteme, zum Bei- 
spiel Eisenbahn oder Magnetschwebebahn zu verzichten. 
[0018] Das Verkehrssystem ist aber nicht nur darauf ange- 
legt, im Bereich der Zusteige- beziehungsweise Zuladesta- 
tionen eine hohe Variabilitat zu erreichen. Nachteilig bei den 
Eiscnbahncn ist, daB diese, auf Grund der sehr geringen Rei- 
bung zwischen den Metallaufradern und der Schiene, nur fiir 
sehr geringe Steigungen geeignet sind. Die Grenze beim Ei- 
senbahnbau liegt bei circa 3 Promille Steigung beziehungs- 
weise Gefalle. Hieraus resultiert bei sehr gebirgigen Land- 
schaften sehr hohe Aufwendungen fiir den Bau von Eisen- 
bahnstrccken. Wird abcr ein Verkehrssystem vorgcschlagcn, 
welches sich mehr an die Kontur der zu iiberwindenden 
I.aiidscliaftsforuiationeu anlchnl, wie zum Beispiel bei Stra- 
Ben, so ist es moglich, deutlich kostengiinstiger Fahrwege 
zu erschlieBen. Umgekehrt bedeutet dies aber fiir den Fahr- 
weg, daB groBere Steigungen beziehungsweise Gefallstrek- 
ken vorgesehen werden miissen, die von dem Fahrzeug auch 
bewiilligl wertlcn konnen. Das vorgeschlagene erlintiungs- 
gemaBe Verkehrssystem leistet auch dies, da vorgesehen 
wird, daB im Steigungs- beziehungsweise im Gefallbereich 
an dem Fahrzeug Gummirader zusatzlich, iiberwiegend oder 
allcinig eingesetzt werden. Die Gummirader weisen bc- 
kanntlich eine hohe Reibung auf, die aber gerade fur Brems- 
vorgange oder fiir Fahrten in Steigungs- oder Gefallstrecken 
giinstig sind. Dabei kann sowohl das seitlich angeordnete, 
als Abstiitzelement dienende Gummirad vorgesehen wer- 
den, welches in einem solchen Fall mit einer entsprechenden 
Kupplung beziehungsweise Bremse eingesetzt, oder es wird 
das an dem Doppelfahrwerk angeordnete Gummirad einge- 
setzt. Durch diese Ausgestaitung erlaubt die Erfindung, daB 
sich das Verkehrssystem an bekannten StraBen orientiert. 
Des System iiberwindet dabei problemlos 5 bis 7 Prozent 
Steigung oder Gefalle. 

[0019] Insbesondere die Integration des erfindungsgema- 
Ben Verkehrssystems mit den bekannten Autobahnen erlaubt 
eine Fffizienzsteigerung. Zum Einen ist das erfindungsge- 
niab'c Vcrkehrssyslcm insbesondere fiir den Millelslrecken- 
bereich konzipiert, das bedeutet. in dem Bereich wo der Ein- 
satz von Flugzeugen in Hinblick auf das Emissionsverhalten 
nicht sinnvoll ist, aber fiir das eigene individuelle Fahrzeug, 
zum Beispiel das Auto zu aufwendig ist. Das Verkehrssy- 
stem ist fiir den Transport von Waren oder Personen zwi- 
schen circa 100 und circa 1.600 Kilometer konzipiert. Wird 
das Verkehrssystem mit den bekannten Autobahnen kombi- 
niert, dann werden die Autobahnen einer weiteren Nutzung 
zugefuhrt: die Autobahnen dienen insbesondere fiir die Her- 
anlcitung des mit dem erfindungsgemaBen Verkehrssystem 
Reisenden. Hieraus resultiert, daB die Zusteigestationen, 
insbesondere im Bereich von Autobahnen, gegebenfalls fern 
von Ballungsgebieten oder Siedlungen angeordnet werden 
konnen und durch das erfindungsgemaBe Verkehrssystem 
einen Beitrag zur Entlastung der Innenstadte von unnotigem 
Vcrkchr bictct. Das Konzcpt sicht dabei vor, daB der Rei- 
sende mit seinem eigenen, privaten Fahrzeug eine Zusteige- 
station des Verkehrssystem, die auBerhalb der Orte liegt 
(ahnlich wie die Flughafen) erreicht und dort auf das Fahr- 
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zeug des Verkehrssystems umsteigt. Bei konsequenter Wei- 
terentwicklung des Verkehrssystems wird sogar moglich, 
die riesigen, inzwischen auch nicht mehr benlitzten Flachen 
von Ranchierbahnhofen, insbesondere fur den Giiterverkehr 
im Inncnstadt- odcr in Ballungsbcrcichcn, ncu zu niitzcn. 5 
Dabei leistet dies die Erfindung parallel zu einem effiziente- 
ren Lim l Jamil audi scliiielleren Transport von Personen und 
Gutern und gleichzeitig bei einem effizienteren Einsatz der 
fiir den Transport notwendigen Energie, da auf den in der 
Regel mit schlechtem Wirkungsgrad ausgestatteten Indivi- 10 
dualverkchr fur die Mittclstrcckcn vcrzichtct wcrdcn kann. 
Gleichzeifig ist das vorgestellte Verkehrssystem schnell und 

[0020] In einer Weiterentwicklung der Erfindung ist auch 
vorgesehen, daB ein weiteres Fahrzeug in dieser Erfindung is 
realisierbar ist. Dieses Fahrzeug dient insbesondere zum Be- 
fahrcn der obcrcn Krone einer Scitcnwand der Fahrbahn. 
Das Fahrzeug weist dabei ein Fahrgestell mit mindestens ei- 
iiL'in crslcn Rati auf, das sidi auf der iiu Wcscnl lichen hori- 
zontal orientierten Fahrflache abstiitzt und das Fahrgestell 20 
noch mindestens ein weiteres Abstiitzrad am Fahrgestell 
aufweist, welches sich an der Seitenflache der Fahrflache 
abstiitzt. Ein zum Bcispicl zwcispurigcs Fahrzeug wird auf 
den Kronen der beiden Seitenwande gelagert. Dadurch ist es 
fiir Rettungszwecke oder Bergungszwecke an jeder Stelle 25 
positionierbar. Dies gilt insbesondere bei einer Ausgestal- 
tung bei welchem das erfindungsgemaBe Fahrzeug in einem 
erfindungsgemaBen Verkehrssystem eingesetzt wird, bei 
welchen die erfindungsgemaBe Fahrbahn mit einer Auto- 
bahn integriert ist. Der Vorteil liegt dabei insbesondere 30 
darin, daB bei Unfallen auf den Autobahnen die Bergungs- 
und Rettungseinheiten die Ungliicksstelle auf Grand des 
sich bildenden Staus nicht erreichen kann; die Krone hinge- 
gen ist nachwievor befahrbar und erlaubt eine beliebige Po- 
sitionierung eines solchen erfindungsgemaB ausgestalteten 35 
weiteren Fahrzeuges. Ein solches Fahrzeug besitzt dabei be- 
vorzugt einen einseitig herausschwenkbaren Arm, der zum 
Beispiel als Kran oder als Informationseinheit dient. 
[0021] Weitere Merkmale der Erfindung ergeben sich aus 
den Anspriichen wie aus der beiliegenden Zeichnung. Es 40 
zeigen 

[0022] Fig. la in einem Querschnitt einen Teil des Ver- 
kehrssystems mit Fahrbahn und Fahrzeug entsprechend der 
Erfindung, 

[0023] Fig. lb Details der Erfindung, 45 
[0024] Fig. lc Details der Erfindung, 
[0025] Fig. Id in einem Querschnitt eine erfindungsge- 
niiil.ic Varianle des Verkehrssystems, 

[0026] Fig. 2 einen Kreuzungspunkt des erfindungsgema- 
Ben Verkehrssystems, 50 
[0027] Fig. 3a und Fig. 3b den Leitungskanal des Ver- 
kehrssystems nach der Erfindung im Querschnitt, 
[0028] Fig. 4a und Fig. 4b ein weiteres Fahrzeug gemaB 
der Erfindung, welches auf der Krone der Seitenwand be- 
wegbar angeordnet ist, 55 
[0029] Fig. 4c ein Detail gemaB Fig. 4a, 4b, 
[0030] Fig. 4d eine weitere Ausgestaltung des erfindungs- 
gemaBen Fahrzeuges gemaB Fig. 4a, 

[0031] Fig. 5a in einer Scitenansicht ein erfindungsgema- 
Bes Fahrzeug und. 60 
[0032] Fig. 5b bis Fig. 5e in einer Seitenansicht verschie- 
dene Stellungen eines Doppelfahrwerkes des erfindungsge- 
maBen Fahrzeuges. 

[0033] In Fig. 1 a ist ein Querschnitt des erfindgungsgema- 
Bcn Verkehrssystems gczcigt. Die erfindungsgemaBe Fahr- 65 
bahn 1 ist hier zum Beispiel neben einer Autobahn 9 gezeigt. 
Die Fahrbahn. 1 nimmt die erfindungsgemaBen Fahrzeuge 2 
auf. 



[0034] Die Falirbahn 1 is! hierbei U-formig, rinnenartig 11 
ausgebildet. Die Fahrbahn 1 besitzt ein Bodenteil 10, wel- 
ches im Wesenfiichen horizontal orientiert angeordnet ist, an 
welchem sich seitlich die Seitenwande 12 anschlieBen. 
[0035] Auf dem Bodenteil 10 sind Schicncn 13 angeord- 
net, auf welchen sich das Fahrzeug 2 fiber Metallaufrader 24 
abstiitzt. Bei dem hier gezeigten Ausfiihrungsbeispiel sind 
neben den Metallaufradern 24 auch Gummifahrreifen 23 
vorgesehen, die in der Fig. la in einer hochgefahrenen, de- 
aktivierten Position sind. Das bedeutet, daB dieses Fahrzeug 
mit einem Doppelfahrwcrk 26 ausgestattet ist, welches im 
Moment nur den Einsatz der Metallaufrader 24 erlaubt. Es 
ist auch modioli gciivnnlc Fahrwerke fur Gummi- und Me- 
tallaufrader vorzusehen. 

[0036] In der rechten Seitenwand 12 ist eine Stromleitung 
14 schienenartig vorgesehen, wobei das Fahrzeug 2 einen 
Stromabnchmcr 21 besitzt, der von dem schicncnartigcn 
Stromleiter 14 elektrische Energie fiir den Antrieb des Fahr- 

[0037] Das Fahrzeug 2 besitzt rechts und links je minde- 
stens ein Abstutzelement 20, durch welches sich das Fahr- 
zeug 2 an den Seitenwiinden 12 abstiitz. 
[0038] Die Autobahn 9 dient wie bckannt als StraBc fur 
Fahrzeuge 90. 

[0039] In Fig. lb ist eine andere Stellung des Fahrwerkes 
26 gezeigt. In diesem Ausfiihrungsbeispiel stiitzt sich das 
Fahrzeug 2 fiber die Gummireifen 23 auf der Fahroberflache 

19 ab. Die Metallaufrader 24 sind nach oben zuriickgezogen 
und wirken nichl mil der Schiene 13 /usarnnien. 

[0040] Auch das Abstutzelement 20 ist hier in einer nicht 
aktiven Stellung, zurfickgeschwenkt gezeigt. 
[0041 ] Das Fahrzeug 2, wie es zum Beispiel in Fig. lb an- 
geordnet ist, dient insbesondere fiir den Transport von Per- 
sonen. die in dem Aulbau 29 im obcrcn Bercich zum Bei- 
spiel auf Sitzen Platz nehmen konnen. Dabei ist die Anord- 
nung so gewahlt, daB die Sit7.posit.ion erlaubt, daB der Fahr- 
gast die Umgehung betradilcn kann oline von dem obcrcn 
Rand, der Krone 15 der Seitenwand 12 blickmaBig behin- 
dert zu werden. 

[0042] Der untere Teil des Aufbaus 29 kann zum Beispiel 
als Frachtraum verwendet werden. 

|0043] in Fig. 1c ist ein vergroBerles Detail insbesondere 
des AbsfuTzelemenles 20 gezeigt. Uber das Abstiilzelemenl 

20 stiitzt sich das Fahrzeug 2 an der Seitenwand 12 ab. In 
dem speziellen Ausfiihrungsbeispiel besitzt das Abstutzele- 
ment 20 ein Gummirad 22, welches auf der inneren Oberfla- 
che der Seitenwand 12 der U-formig 1 1 gebildeten Fahrbahn 
1 aufliegt. und sich doit abrollt, Hierdurch ist. es moglich das 
Fahrzeug 2 auch bei hohen Geschwindigkeilen sicher und 
zuverlassig auf der Fahrbahn 1 zu halten und zu fiihren. 
[0044] In Fig. 1 d ist in einem Querschnitt der Verbund des 
erfindungsgemaBen Verkehrssystemes mit einer herkomm- 
lich bekannten Autobahn 9 gezeigt. Das Verkehrssystem 
wird hierbei gebildel aus mindestens einer Fahrbahn 1, wo- 
bei hier fiir eine hohere Kapazital zwei Fahrbahnen 1, 1' ne- 
beneinander, parallel angeordnet werden, wobei jede Fahr- 
bahn nur einer Fahrtrichtung zugeordnet ist. Die Ausgestal- 
tung des erfindungsgemaBen Verkehrssystemes ist auf die 
Anzahl der vcrschicdcncn Fahrbahnen nicht beschrankt. 
Das erfindungsgeni.il.le Verkehrssystein wird sowohl mit ei- 
ner wie auch mclirercn Falirbalmen 1 realisiert. 

[0045] Der Vorteil einer verbundweisen Ausgestaltung 
des erfindungsgemaBen Verkehrssystemes mit den Autobah- 
nen erlaubt, die bereits bestehenden Infrastrakturen der Au- 
tobahnen fur das erfindungsgemaBe Verkehrssystem zu nut- 
zen. Zwischen den beiden Fahrtrichtungen ist ein Mittelbe- 
reich 25 angeordnet. Neben der in Fig. Id gezeigten Ausge- 
staltung ist es aber auch moglich, einen von der hier gezeig- 
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ten Symmetric abweicliendeit Aufbau zu realisieren, zum 
Beispiel daB das Verkehrssystem beziehungsweise die Fahr- 
bahn 1 nur auf einer Seite neben der Autobahn 9 bezie- 
hungsweise 9' angeordnet ist. 

[0046] In Fig. 2 ist cin Knotcnpunkt dcs aus Autobahn 9, 5 
9' und dem aus dem erfindungsgemaBen Verkehrssystem ge- 
bildeten Verkehrsverbund gezeigt. 

[0047] Das herkommlich bekannte Autobahnkreuz be- 
schreibt den Kreuzungspunkt zweier Autobahnen 9. Die 
hierbei bekannten Abzweigmoglichkeilen sind mil durchge- 10 
zogcncn Linicn und Pfcilcn gckcnnzcichnet. Dicsc sind bc- 
kannt, auf diese wird nicht weiter gesondert eingegangen. 
Zur Realisierung des Knotenpunktes fur das erfindungsge- 
maBe Verkehrssystem wird vorgeschlagen, daB ein innerer 
Ring 6 im Kreuzungsbereich der Autobahnen angeordnet 15 
ist, der von den Fahrzeugen des Verkehrssystemes nur in 
cine Richtung, hicr cntgcgcn dem Uhrzcigcrsinn bcfahrcn 
werden darf. Der innere Ring 6 ist mit mehreren Auf- und 
Abfahrten 60, 61 mit den Fahrbahnen 1 beziehungsweise 1' 
verbunden. Letztendlich existiert auf dem inneren Ring 6 20 
ein Kreisverkehrprinzip. Das Abzweigmanover eines Fahr- 
zeuges auf der Fahrbahn 1, welches von rechts auf den Kno- 
tcnpunkt zufahrt, wird wic foigt bcschricbcn. 
[0048] In einigem Abstand vor dem Knotenpunkt weitet 
sich die gesamle l-'alirilache einschlieBlich dcs Ahslandcs is 
der Autobahnen 9, 9' auf, um eine Ausscherbahn auf der 
Fahrbahn 1 zu schaffen. Diese Abzweigung 16 wird durch 
ciiic Brticke 17 aus dem Bereich zwischen den beiden Auto- 
bahnen 9, 9' herausgefuhrt und miindet in die Auffahrt 60 
des inneren Ringes 6 im Bereich des Sektors 16'. Kurz vor 30 
der /weilcn, a*chlwiiiklig selineiilcmeii I'ahrbahn 1' ist eine 
Abfahrt 61 vorgesehen, iiber die man durch die Auffahrt 16" 
auf die Fahrbahn 1' gelangl. 

[0049] In Fig. 3a ist gezeigt, daB in dem Mittelbereich 25 
zwischen zwei parallel verlaufenden Fahrbahnen 1, 1' ein 35 
Leitungskanal 3 vorgesehen ist. Der Leitungskanal 3 kann 
hierbei fiir Revisionszwecke oder auch fiir das Unterbringen 
von Versorgungs- oder Transportleitungen 31 (siehe Fig. 
3b) dienen. Zusatzlich ist hier auch vorgesehen, daB in dem 
Leitungskanal 3 Antenncn 30 zum Beispiel von Mobilfunk- 40 
nctzbetreibern angeordnet sind, um die lelekommumkation 
entlang dieser Verkehrswege sowohl fiir das erfindungsge- 
maBe VerkehrssysLem, wie auch fur die herkommlich be- 
kannte Autobahn abzuwickeln. 

[0050] In Fig. 4a sind die beiden zur Erfindung gehoren- 45 
den Fahrzeuge 2 beziehungsweise 4 angedeutet. Zunachst 
soli das auf den Kronen 15 der Seitenwande 12 gelagerte 
weitere Fahrzeug 4 beschrieben werden. Fs dient zum Bei- 
spiel fiir Bergungs- oder Rellungszwecke und ist mil einem 
lang herausragenden Arm 41, der als Kranarm fungiert, aus- 50 
gestattet. Das Fahrzeug 4 ist iiber ein Fahrgestell 40 gela- 
gert, dessen genauere Ausgestaltung sich aus Fig. 4c ergibt. 
[0051] Das Fahrgestell 40 besitzt bei dieser Ausgestaltung 
insgesamt drei Rader, das erste Rad 42, sowie zwei seitlich 
angeordnete Abstiitzrader 43. Das erste Rad 42 liegt auf der 55 
im Wesentlichen horizontal orientierten Fahrflache 50, hier 
der oberen Deckflache der Krone 15, auf und ubertragt die 
Hauptlast des Fahrzeuges. 

[0052] Fiir cine Fiihrung und sichcrc Positionicrung dcs 
Fahrgestelles auf der Fahrflache dienen die beiden seitlich 60 
vorgesehenen Abstiitzrader 43. Sie liegen auf den Seitenfla- 
chen 51 die sich neben der Fahrflache 50 erstrecken an. Die 
Seitenfiachen konnen rechtwinklig oder nur winklig geneigt 
zur Seitenfliiche orientiert sein. 

[0053] Wic in Fig. 4a gezeigt, ist cin Arm 41 zum Beispiel 65 
fiirBergungszwecke vorgesehen. Uber die Abspannvorrich- 
tung 44 ist es moglich, ein Herunterkippen des als Krari aus- 
gestalteten Fahrzeuges 4 von dem oberen Rand der Seiten- 



wande 12 zu vermeiden. Hierzu wird die Abspannvorrich- 
tung 44 in einem Verankerungsmittel 18 der Fahrbahn 1 be- 
ziehungsweise der Seitenwand 12 eingehangt und gesichert. 
[0054] Neben dem Einsatz des Armes 41 als Kran, wie in 
Fig. 4a. ist in Fig. 4b gezeigt, daB der Arm auch als Informa- 
tionseinheit zum Beispiel fiir den Verkehr auf der Autobahn 
9 durch Steuerung des Verkehrsflusses der Fahrzeuge 90 
einsetzbar ist. Der Vorteil einer solchen Ausgestaltung ist, 
daB diese individuell, insbesondere in Staubereichen, einge- 
setzt werden kann und auf die feste Montage solcher Anzei- 
gcncinrichtungcn vcrzichtct werden kann. 
[0055] In Fig. 4a, 4b sind zweispurige Fahrzeuge vorgese- 
hen, die dazu geeignet sind, sich auf der Krone der Seiten- 
wande der Fahrbahn 1 zu bewegen. In Fig. 4d ist ein motor- 
radahnliches, einspuriges Fahrzeug 4' gezeigt. 
[00561 In Fig. 5a ist in einer Seitenansicht ein erfindungs- 
gcmaBcs Fahrzeug 2, wic cs auf der Fahrbahn 1 cingesctzt 
werden soli, gezeigt. Es wird hierbei ein Doppelfahrwerk 26 
vorgesehen, wobei bei der in Fig. 5a gezeigten Ausgestal- 
tung die Metallaufrader 24 im Einsatz sind. 
[0057] In Fig. 5b ist die Ausgestaltung des Doppelfahr- 
werkes 26 vergroBert gezeigt. Das Metallaufrad 24 liegt auf 
der Schicnc 13 auf. der Ciuinniifahrreifen 23 ist von der 
Fahroberflache 19 etwas angehoben. Es sind Arbeitszylin- 
der 27, 27' vorgesehen, die eiitwcdcr pneumatisch oder hy- 
draulisch beaufschlagbar sind und, je nach dem gewiinsch- 
ten Einsatz, entweder den Gummifahrreifen 23 oder das Me- 
tallaufrad 24 nach unten in Richtung auf das Bodentei) 10 
schwenken, damit dieses das Fahrzeug 2 tragt. In dem hier 
gezeigten Ausfiihrungsbeispicl belindet sich die Fahrober- 
flache 19 niedriger als die wirksame Obcrllache der Schicnc 
13. Es ist aber auch moglich, das Niveau dieser beiden Ebe- 
nen zu verandern, um teilweise den Einsatz des Metallaufra- 
des oder lies < iunmiifahrreifens zu bewirken. 
[0058] In Fig. 5c ist gezeigt, daB das Metallaufrad 24 
komplett nach oben zuriickgeschwenkt ist. und nicht im Ein- 
griff auf der Schiene 13 ist. Die Last des Fahrzeuges 2 wird 
uber den Gummifahrreifen 23 ubertragen. Eine solche Aus- 
gestaltung kann zum Beispiel fiir Rangierzwecke oder auch 
fiirBrems- beziehungsw eise Anlahrzwccke oder Steigungs- 
/Gefallestrecken von Vorteil sein, bei denen auf die hohere 
Reibung der Gummifahtreifen Wert, gelegt wird. 
[0059] Den gleiehen Firisal/. /.eigl Fig. 5d, bei wclchcin 
das Metallaufrad 24 auf der Schiene 13 und der Gummifahr- 
reifen 23 auf der Fahroberflache 19 aufliegt. Ahnlich wie in 
Fig. 5b zeigt Fig. 5e nur den Einsatz des Metallaufrades 24, 
wobei im Gegensatz zur Figur b in Fig. 5e der Gummifahr- 
reifen 23 komplett hochgeragen ist, also auch nicht fiir 
kur/.l'risligc Linsal/.c zur Vcrl'ugung slchl. In Fig. 5b hinge- 
gen ist es moglich. durch entsprechende Ansteuerung des 
Arbeitszylinders 27, den Gummifahrreifen 23 kurzfristig 
zum Beispiel bei Steigungs- oder Gefallestrecken zum Ein- 
satz zu bringen. 

[0060] Die jetzt mit der Anmeldung und spater einge- 
reichten Anspriiche sind Versuche zur Formulierung ohne 
Prajudiz fiir die Erzielung weitergehenden Schutzes. 
[0061] Die in den abhangigen Anspriichen angefiihrten 
Riickbeziehungen weisen auf die weitere Ausbildung des 
Gcgcnstandcs dcs Hauptanspruchcs durch die Mcrkmalc dcs 
jeweiligen Unteranspruches hin. Jedoch sind diese nicht als 
ein Verzicht auf die Erzielung eines selbstandigen, gegen- 
standlichen Schutzes fiir die Merkmale der riickbezogenen 
Unteranspriiche zu verstehen. 

[0062] Merkmale, die bislang nur in der Beschreibung of- 
fenbart wurden, konnen im Laufc dcs Vcrfahrcns als von cr- 
findungswesentlicher Bedeutung, zum Beispiel zur Abgren- 
zung vom Stand der Technik beansprucht werden. 
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Patentanspriiche 

1. Fahrbahn, welche ein Bodenteil aufweist, das zur 
Abstiitzung der sich auf der Fahrbahn bewegenden 
Fahrzcugc dicnt, dadurch gekennzeichnet, daB die 5 
Fahrbahn (1) im Querschnitt U-formig (11) ausgebildet 
ist, wobei seitlich neben dem Bodenteil (10) Seiten- 
wande (12) langs des Bodenteiles (10) angeordnet sind. 

2. Fahrbahn nach dem vorhergehenden Anspruch, da- 
durch gekennzeichnet, daB auch die Seitenwande (12) to 
zur Abstiitzung des sich, insbesonderc bewegenden, 
Fahrzeuges (2) dient. 

3. Fahrbahn nach einem oder beiden der vorhergehen- 
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB am Bo- 
denteil (10) Schienen (13) und/oder Sekundarteile fur 15 
den Betrieb einer Magnetschwebebahn vorgesehen 

4. Fahrbahn nach einem oder mehreren der vorherge- 
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB das 
Bodenteil (10) als Fahroberflache (19) dient. 20 

5. Fahrbahn nach einem oder mehreren der vorherge- 
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Fahrbahn (1) abschnittsweisc aus cin- oder mchrtcih- 
gen Betonfertigteilen geschaffen ist. 

6. Fahrbahn nach einem oder mehreren tier vorherge- 25 
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB ne- 
ben der Fahrbahn (1) ein Leitungskanal (3) vorgesehen 
ist. 

7. Fahrbahn nach einem oder mehreren der vorherge- 
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der 30 
Leitungskanal (3) abschnittsweise aus ein- oder mehr- 
teiligen Betonfertigteilen besteht. 

8. Fahrbahn nach einem oder mehreren der vorherge- 
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Baulcile der fahrbahn (1) und des Lcitungskanals (3) 35 
baukastenartig aufeinander abgestimmt sind. 

9. Fahrbahn nach einem oder mehreren der vorherge- 
henden Anspriiche, gekennzeichnet durch integrierte 
Bauteile fur die Fahrbahn (1) und den Leitungskanal 
(3). 40 

10. Fahrbahn nach einem oder mehreren der vorherge- 
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB an 
der Fahrbahn (1), insbesondere an der Seitenwand (12) 
ein Stromleitungssystem (14) zum Abgreifen von elek- 
trischer Energie fur das Betreiben der Fahrzeuge (2) 45 
vorgesehen ist. 

11. Fahrbahn nach einem oder mehreren der vorherge- 
hendenspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Bo- 
denteilebene (19), auf welcher die Gummirader (23) 
des Fahrzeuges (2) abrollen, hotter, niedriger oder auf 50 
gleichem Niveau liegen, wie eine zweite Bodenteile- 
bene der Schienen (13). 

12. Fahrbahn nach einem oder mehreren der vorherge- 
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Krone (15) der Seilenwand t 12) befahrbar ist, und al- 55 
leine oder gemeinsam mit der parallel verlaufenden 
Krone (15) der zweiten Seitenwand (12), der Abstiit- 
zung und/oder Fiihrung von Fahrzeugen (4) dient. 

13. Doppclspurige Fahrbahn, wobei zwei Fahrbahncn 
nach nach einem oder mehreren der vorhergehenden 60 
Anspriiche mit Abstand nebeneinander angeordnet 
sind, dadurch gekennzeichnet, daB zwischen den Fahr- 
bahnen (2, 2') ein Leitungskanal (3) vorgesehen ist. 

14. Fahrzeug, bestehend aus einem Fahrwerk und ei- 
nem Aufbau, wobei sich das Fahrzeug iibcr das Fahr- 65 
werk auf der Fahrbahn abstiitz, dadurch gekennzeich- 
net, daB seitliche Abstiitzelemente (20) an dem Fahr- 
zeug (2) vorgesehen sind, die das, sich insbesondere 



bewegende, Fahrzeug (2) an einer an der Fahrbahn (1) 
vorgesehenen Seitenwand (12) abstiitzt und/oder fiihrt. 

15. Fahrzeug nach dem vorhergehenden Anspruch 14, 
dadurch gekennzeichnet, daB als Abstiitzelement (20) 
ein- oder mchrerc Gummirader (22) vorgesehen sind. 

16. Fahrzeug nach einem oder beiden der vorherge- 
henden Anspriiche 14 und 15, dadurch gekennzeichnet, 
daB das Fahrwerk als Doppelfahrwerk (26) ausgebildet 
ist und neben dem Einsatz von Gummiradern (23) auch 
den Einsatz von Metallaufradern (24), insbesondere 
auf Schienen (13) oder den Einsatz cines Primartcilcs 
einer Magnetschwebebahn erlaubt. 

17. Fahrzeug, insbesondere zum Befahren einer oder 
beider Kronen einer Seitenwand einer Fahrbahn, insbe- 
sondere nach einem oder mehreren der vorhergehenden 
Anspriiche 1 bis 13, wobei das Fahrzeug am Fahrge- 
stcll zumindest cin crstcs Rad, welches sich auf der im 
Wesentlichen horizontal orientierten Fahrfiache ab- 
sUit/.t. aufweist, und wobei an dem Fahrgeslell nodi 
mindestens ein weiteres Abstiitzrad vorgesehen ist, 
welches sich an einer Seitenflache der Fahrfiache ab- 

18. Fahrzeug nach dem vorhergehenden Anspruch 17, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Fahrzeug (4) einen 
cinscilig hcrausschu'cnkbarcn Arm (41) aufweist. 

19. Fahrzeug nach einem oder beiden der vorherge- 
henden Anspriiche 17 und 18, dadurch gekennzeichnet. 
daB der Arm (41 ) als Kran oder als Infornialionseinhcil 

20. Fahrzeug nach einem oder mehreren der vorherge- 
henden Anspriiche 17 bis 1 9, dadurch gekennzeichnet, 
daB auf der dem Arm (41) gegenuberliegenden Seite 
des Fahrgestelles (40) eine Abstutzvorrichtung (44) 
vorgesehen ist. 

21. Verkehrssystem, bestehend aus einem Fahrzeug, 
insbesondere nach einem oder mehreren der Anspriiche 
14 bis 16, welches ein Fahrwerk und einen Aufbau auf- 
weist, wobei sich das Fahrwerk auf einer Fahrbahn, 
nach einem oder mehreren der Anspriiche 1 bis 13 ab- 

22. Verkehrssystem nach Anspruch 21, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB auf der Fahrbahn (2) der wahlweise 
Einsatz von Gummiradern (23) und/oder Ylelallaul'ra- 
dern (24) beziehungsweise dem Primarteil einer Ma- 
gnetschwebebahn moglich ist. 

23. Verkehrssystem nach einem oder beiden der vor- 
hergehenden Anspriiche 21 und 22, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB im Anfangs- beziehungsweise Endbe- 
reich der Fahrbahn (1), insbesondere im Bereich von 
Zusteige- beziehungsweise Zuladestationen das Fahr- 
zeug (2) mit Gummiradern (23) betrieben wird und das 
Fahrzeug (2) auf der Fahrbahn (1) iiberwiegend mit 
den Metallaufradern (24) beziehungsweise dem Pri- 
marteil einer Magnetschwebebahn betrieben wird. 

24. Verkehrssystem nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche 21 bis 23, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB insbesondere im Gefalle- beziehungs- 
weise Steigungsbereich der Fahrbahn (1) an dem Fahr- 
bahn die Gummirader (23) eingesctzt werden. 

25. Verkehrssystem nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche 21 bis 24, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Verkehrssystem neben einer Auto- 
bahn vorgesehen ist. 

26. Verkehrssystem nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche 21 bis 25, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB im Fahrzeug (2) die Blickposition des sit- 
zenden Fahrgastes im Aufbau so gewahlt ist, daB diese 
oberhalb der Krone (15) der Fahrbahn (1) angeordnet 
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